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En la cadena de relaciones interindustriales, los transportes constituyen un esla- 
bón estratégico para la satisfacción de necesidades sociales y económicas, de forma 
que cuando éstas se transforman, los transportes presentan nuevas facetas. Esta con- 
sideración estratégica del transporte justifica el interés de su estudio desde un punto 
de vista económico. De hecho, la economía del transporte cuenta con una larga tra- 
dición en la ciencia económica. El estudio de las reglas de fijación de precios e 
inversión en carreteras fue abordado por Pigou a principios del siglo XX. Este inte- 
rés, no obstante, se truncó al cabo de unos años y no volvió a renacer hasta media- 
dos de la década de los 50, experimentando una gran expansión a partir de los 70. 
En un primer momento, los aspectos normativos catalizaron el análisis, pero poste- 
riormente se avanzó hacia cuestiones relativas a la asignación eficiente de los recur- 
sos y hacia las relacionadas con la equidad y la distribución de la renta, prestando 
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especial atención a problemas de tarificación óptima y al tratamiento económico de 
las externalidades. 
Dado que las externalidades existen, parece lógico que sean tenidas en cuenta 
tanto a la hora de establecer la política de precios, como en la evaluación de proyec- 
tos a través de la cuantificación y valoración en el análisis coste-beneficio social. 
Evidentemente, esto exige que las externalidades sean valoradas en términos mone- 
tarios, para lo cual no existe consenso ni sobre las metodologías a utilizar ni sobre los 
resultados que éstas arrojan; lo que provoca la impresión de que algo está fallando 
con nuestros sistemas de transporte. 
Sin embargo, la intemalización de las extemalidades sigue siendo un elemento 
esencial en la estrategia básica de la política de transportes. Se trata de establecer los 
principios básicos para alcanzar una solución equitativa y eficaz que permitirá ofrecer 
a los usuarios una estructura de precios que les facilite la decisión de qué modo de 
transporte usar y qué empresa dentro de dicho modo. Dado que los diferentes modos 
de transporte presentan rasgos característicos propios, nos centramos en el transporte 
por carretera puesto que es el mayor causante de extemalidades en el sector. 
En este contexto, este trabajo tiene como objetivo revisar las externalidades que 
surgen del sistema de transportes, tanto positivas como negativas, así como los posi- 
bles métodos de valoración de las mismas y su repercusión para asuntos prácticos de 
política de transportes. Preguntas tales como ¿Cuáles son las principales extemalida- 
des del transporte por carretera?, ¿Cómo medirlas?, ¿Cómo reducirlas?, siguen sin una 
clara respuesta. Este trabajo trata de provocar la reflexión crítica de estas cuestiones. 
El trabajo se estructura en cinco apartados incluida esta introducción. El segun- 
do apartado se centra en la revisión de los efectos externos derivados del transporte 
por carretera, negativos y positivos. En el tercer apartado se analizan los diferentes 
métodos para valorar las extemalidades, destacando las ventajas e inconvenientes de 
cada uno de ellos. En el cuarto, el interés radica en cómo llevar a la práctica las valo- 
raciones de las extemalidades y, por tanto, conseguir reducirlas y en el último apar- 
tado se reflejan las conclusiones más relevantes que se han obtenido del trabajo. 
En la vida real existen muchas situaciones en las que los efectos de la acción de 
un individuo no están plenamente reflejados en los precios de mercado. En este sen- 
tido, se dice que existe un efecto extemo si algunas de las variables que afectan a la 
utilidad o al beneficio del individuo que toma las decisiones se encuentran bajo el 
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control de otro sujeto decisor. Los efectos extemos, por tanto, crean una divei 
entre los costes y valoraciones privadas y sociales. 
Dado que los efectos externos no se reflejan en los precios de mercado, éstos I ~ L - I -  
litan informaciones que impiden alcanzar la eficiencia económica. En la medida en 
que el mercado sólo tenga en cuenta los costes y valoraciones privadas, estaremos en 
una situación ineficiente, en la que será posible, mediante una reasignación del inter- 
cambio o la producción, hacer que al menos un agente mejore su situación sin que 
ningún otro empeore. 
Por lo tanto, cuando existen efectos extemos se violan las condiciones de óptimo 
de Pareto y además los precios de los bienes y de los factores pierden su verdadero 
significado, ya que no reflejan todos los costes y beneficios que para la sociedad en 
su conjunto se derivan de una determinada acción. 
Los mecanismos de corrección de estas ineficiencias o extemadades, sean nega- 
tivas o positivas, se agrupan, tradicionalmente, en dos grupos: ¿a intervención del 
Estado, estableciendo impuestos sobre los agentes que las provocan o subsidiando a 
los que contribuyen a generarlas. Esta posibilidad ha sido cuestionada por Coase 
(1960), quien argumentó que la aparición de efectos externos no implica necesaria- 
mente la intervención gubernamental antes mencionada. Como alternativa planteó que 
la adecuada definición y vigilancia de los derechos de propiedad eliminaría las exter- 
nalidades a través del libre intercambio en mercados perfectamente competitivos'. 
Ahora bien, los fallos del mercado o ineficiencias a los que nos hemos referido 
hasta el momento están relacionados con la existencia de bienes privados, que se 
caracterizan por poseer dos propiedades fundamentales: rivalidad y exclusividad. Por 
rivalidad en el consumo se entiende que el consumo de un bien por parte de un indi- 
viduo agota el bien, de modo que ya no puede ser consumido por otro individuo. Por 
otra parte, la exclusividad en el consumo de un bien significa que es relativamente 
fácil excluir a un individuo del consumo de dicho bien (por ejemplo, haciéndolo 
pagar un precio). 
Sin embargo, los bienes públicos, que no son ni rivales ni excluibles, constitu- 
yen un caso claro de extemalidad. En este punto, incluso si fuera posible definir y 
hacer cumplir los derechos de propiedad, podrían aparecer externalidades debido a 
que existen individuos, conocidos en la literatura económica como polizones o pará- 
sitos, que consumen el bien público sin pagar. Además la negociación tiene costes 
Una condición necesmia para que el teorema de Coase se cumpla es que no exisran costes de 
transacción: costes de negociación, de comprobación y de cumplimiento de los contratos. 
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de transacción y por tanto, aunque fuera posible, puede no tener lugar. Por tanto, las' 
externalidades son una causa de fallo del mercado, incluso si los derechos de propie- 
dad están bien definidos, y su corrección sigue siendo deseable. Simultáneamente, 
hay que tener en cuenta que la intervención gubernamental no es perfecta y conlleva 
unos costes, y por tanto hay riesgo de reemplazar un fallo del mercado por un failo 
del gobierno. 
El transporte es un ejemplo clásico de industria con externalidades, entre las que 
cabe destacar el coste de la congestión, el coste de los accidentes y los costes deriva- 
dos del daño al medio ambiente. Reconocida la existencia de tales costes externos, es 
generalmente aceptada la necesidad de tomarlos en cuenta. Para ello, los gobiernos 
tienen a su alcance diversos instrumentos que pueden agruparse en dos tipos: regula- 
ción e instrumentos económicos o de mercado. La regulación consiste en la aplica- 
ción de normas técnicas relativas a los vehículos o a los combustibles y de estánda- 
res sobre aspectos como los niveles de mido permitidos, emisión de gases, etc. Los 
instmmentos económicos, como el cobro de peajes por el uso de la infraestructura o 
los impuestos, son preferidos desde el punto de vista de la eficiencia, ya que acercan 
el coste privado al coste social, sin embargo, hasta ahora, son los menos utilizados, a 
pesar de que parece aceptarse de forma generalizada la necesidad de internalizar los 
efectos externos del transporte. 
A continuación, nos centraremos en los principales efectos externos del trans- 
porte por carretera. 
2.1. Principales Extemalidades del Transporte por Carretera 
La importancia de las externalidades del transporte varía considerablemente 
según los modos del transporte, el horario y el lugar. Por tanto, es necesaria cierta 
pmdencia antes de cualquier generalización. En líneas generales, y en lo que al trans- 
porte por carretera se refiere, los costes externos vinculados a la congestión constitu- 
yen la externalidad principal, seguidos de los accidentes y los problemas medioam- 
bientales. Al análisis de estas externalidades dedicamos los párrafos siguientes. 
. La Congestión 
El ejemplo más antiguo que se puede encontrar en la literatura sobre externalida- 
des en el sector de los transportes es la congestión (Pigou, 1924). La congestión cons- 
tituye una pérdida de tiempo y surge cuando el sistema de carreteras transporta a más 
usuarios de lo que permite la capacidad prevista. En tal situación cada usuario se 
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retrasa y retrasa a los demás. Estos retrasos representan pérdidas económicas, tanto 
en tiempo como porque el consumo energético aumenta. 
La congestión se produce por la escasez de la infraestructura  COI^^^^^^^^ LU,~ la 
acumulación: el que queda bloqueado en un atasco, sufre pérdidas de tiempo i 
niendo a su vez demoras adicionales a los demás. Cada usuario, al realizar su 
ción del medio de transporte solamente tiene en cuenta el coste de su propio titlllw 
(y otros costes), pero no tiene en cuenta los costes que prc S demás. 1 
que todo el mundo hace lo mismo, hay demasiado tráfico y N usuarios 
infraestructura pierden tiempo. 
Se ha generado controversia sobre si la congestión debería ser considerada ( 
una externalidad, dado que es experimentada por el mismo grupo de gente qi 
causa (los usuarios de la carretera). Evidentemente, si se considera que una extc 
lidad es el efecto de un sector de la economía en otro, no sería una extemalidad 
embargo, a partir de una definición más estricta para examinar a s p t o s  de fa11 
mercado, la congestión es claramente una extemalidad, ya que aun en el caso dc 
el conjunto de los usuarios de la infraestructura pagaran los costes totales de tieml 
subsistiría una extemalidad y una pérdida de recursos escasos, puesto que el usua 
individual de la infraestructura no compara las ventajas particulares de su decisi 
con los costes que ésta produce a la sociedad en su conjunto, es decir, xtes 
marginales sociales. 
Si se estableciera un precio por el uso de la infraestructura que reflejara los costes 
totales de transporte para los demás usuarios de la infraestructura, entonces pc 
reducirse el volumen de transporte al evitarse los trayectos que causan más gasto: 
beneficios. Esto permitiría velocidades más elevadas y por tanto, ganancias de tiei 
Por otra parte, y puesto que la congestión también es consecuencia de la esca- 
sez de infraestructura, un argumento más sofisticado consiste en considerar el tráfi- 
co como un bien club, donde los participantes financian la infraestructura por medio 
de las tasas de usuarios. Si se determinan al nivel correcto y se utilizan como i 
cador para proveer la cantidad apropiada de infraestructura a medida que el tr: 
se expande, entonces, no existe de hecho extemalidad en forma de mngestión 
cional: cada nuevo conductor ha pagado por la infraestructura que se proveerá para 
evitar la congestión. De esta forma, el precio sería igual al coste marginal social a 
largo y a corto plazo, generando el nivel de capacidad óptimo. Esto tendía lugar si 
la infraestructura se produjera en un mercado competitivo, pero en la práctica tiene 
un fuerte componente de monopolio natural, lo que exigiría algún tipo de regulación 
gubernamental para alcanzar el nivel de infraestructura adecuado que absorbiera la 
externalidad. 
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Sin embargo, en ese caso, podría no evitarse la congestión, pues a veces, aunque 
la creación de más infraestructura sea posible, su coste es muy elevado y no hay 
garantía de que, como media, la congestión disminuya. Otras veces no es viable, en 
áreas urbanas, aumentar el espacio rodado. Incluso con medidas adicionales como las 
restricciones al aparcamiento, o a la contención del tráfico, que pueden tener costes 
elevados, tampoco hay garantías de proveer a las carreteras de la congestión óptima. 
Los Accidentes 
Con independencia del modo de transporte al que se haga referencia, los acciden- 
tes siguen siendo una tragedia humana. Aunque la actuación en el ámbito normativo 
ha ido disminuyendo considerablemente el número de accidentes, es necesario prose- 
guir la actuación para reducir el riesgo de accidentes en el transporte. Centrándonos 
en la carretera, entre las medidas que han ayudado a disminuir el número de acciden- 
tes figuran la limitación de velocidad, la legislación sobre la conducción en estado de 
embriaguez, la ingeniería del tráfico y de carreteras y las normas de seguridad de los 
vehículos. Sin embargo, es preciso concebir y-aplicar otras medidas si se quiere evitar 
que la tendencia hacia la disminución del número de accidentes se invierta en el futu- 
ro a causa del aumento del tráfico. 
El concepto de coste de los accidentes es complejo, en lo que se refiere a la teo- 
ría económico subyacente, las estimaciones prácticas y las cuestiones éticas que plan- 
tea. No obstante, se ha estimado que, por término medio, un accidente de carretera 
mortal representa 40 años perdidos (Commission, 1996), con lo que los costes eco- 
nómicos derivados de los accidentes de tráfico son cuantiosos. 
Estos costes incluyen: 1)  costes directos, como los costes médicos derivados del 
accidente, los costes de policía y administrativos y el coste de los desperfectos mate- 
riales ocasionados, 2) costes indirectos, o valor de la pérdida de producción y consu- 
mos futuros y 3) costes intangibles, como el valor de las vidas humanas perdidas y el 
dolor, la pena y el sufrimiento de los accidentados y sus familiares, así como el ries- 
go de verse involucrado en un accidente. 
Pero, ¿son todos costes externos? Cuando un conductor se accidenta, parte de los 
costes directos, indirectos e intangibles recaen sobre él mismo. Por tanto, estos costes 
no son necesariamente extemalidades, son simplemente, parte del coste del usuario del 
transporte de carretera, aunque es dudoso si los usurarios están perfectamente informa- 
dos sobre los riesgos que corren, lo cual sugiere un posible fallo del mercado altemati- 
vo en términos de información imperfecta. Fallo que impide que los conductores pue- 
dan estimar correctamente el riesgo de accidente en el que incurren y además la proba- 
bilidad de accidente se ve afectada por el comportamiento de los otros conductores. 
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Según Carbajo (1991), hay dos razones que justifican la incorporación de los tos- 
tes de los accidentes al precio de usar la carretera, una ex ante y otra ex post. La pri- 
mera razón es la prevención de accidentes para obtener un nivel apropiado de segu- 
ridad. La segunda es la recuperación de los costes asociados a los accidentes una vez 
que éstos hayan tenido lugar. Aplicar una tarificación ex ante resulta sumamente 
complicado, pues se tratan'a de valorar el accidente y el riesgo de que tenga lugar 
antes de que se produzca. Y los seguros de automóvil son más apropiados para recu- 
perar los costes ex post. 
La cuestión que se plantea ahora es cómo imputar estos costes a los usuarios de 
la carretera y parece claro que teniendo en cuenta las diferencias en los riesgos según 
los usuarios, las clases de vehículos y las carreteras con distintas características de 
seguridad, se podrá llegar a una mejor correspondencia entre las tarifas y los costes. 
Los intentos continuados y progresivos hacia un cálculo más global del coste de 
los accidentes ponen de manifiesto el peso que tienen estos costes j. lo justificado de 
tales intentos. En este sentido, la Comisión Europea considera que la evaluación del 
coste real de los accidentes incentivará: a) a las autoridades a consagrar recursos diri- 
gidos a sensibilizar a los automovilistas a reducir al máximo los riesgos, reforzando, 
por ejemplo, la aplicación de la legislación en materia de seguridad, mejorando las 
infraestmcturas y el mantenimiento de las carreteras; b) a la industria de automoción 
a comercializar vehículos más seguros tanto para los ocupantes como para los peato- 
nes; c) a los Estados miembros a adoptar una posición común sobre una legislación 
destinada a mejorar la seguridad, si se considera rentable del mismo modo; d) a los 
conductores de los vehículos a incumr en menos riesgos. 
La Contaminación 
Recientemente, gran parte de la atención se ha dirigido al estudio de la contami- 
nación como externalidad del transporte. En este sentido, existen multitud de efectos 
del transporte sobre el medio ambiente, que se clasifican en dos gnipos: contamina- 
ción acústica y atmosférica. A su vez, las consecuencias de ambas pueden diferen- 
ciarse, según su alcance, en locales, regionales y mundiales. 
En lo que respecta a la contaminación atmosférica, el principal causante de la 
misma es el transporte por carretera debido a la participación dominante que ostenta 
como medio de transporte2. En cuanto a los impactos locales, se deben a los agentes 
Está clan, que el coste por gramo de emisión no depende normalmente del medio de transporte 
que origina dicha emisión, por tanto, las medidas destinadas a aproximar los costes al consumidor no 
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primarios, al S02, al plomo y a las partículas. A escala regional, la contaminación se 
manifiesta por acidificación y formación de ozono troposférico. A escala mundial, 
por la acumulación progresiva de gases de efecto invernadero, que participan en el 
recalentamiento progresivo de la atmósfera terrestre. Todos ellos repercuten en la 
salud, los edificios, la vegetación, la vida salvaje, . . . 
La Comisión Europea (1996) promulga la intemalización de estos costes exter- 
nos guiándose por el principio de «quién contamina, paga». Pero esto requiere la esti- 
mación de todos los costes sociales derivados de la contaminación, estimación suje- 
ta a un gran número de factores que influyen en el grado de contaminación y a la 
incertidumbre sobre las consecuencias de las mismas. Así la contaminación depende 
del tipo de combustible que utilice el vehículo, potencia, diseño del motor, etc. 
Además, cada una de estas variables tiene un alto grado de incertidumbre, depen- 
diendo de las condiciones de uso (estilo de conducción, edad, mantenimiento del 
vehículo,. . .). En segundo lugar, los efectos que la contaminación ejerce dependen de 
factores tan variables como el viento, las reacciones químicas entre los contaminan- 
tes, y la sensibilidad de los individuos a los mismos. Por consiguiente, es difícil inter- 
nalizar los costes sociales de la contaminación. 
La lucha contra la contaminación atmosférica causada por el transporte ha utili- 
zado, principalmente, dos instrumentos: económicos, basados en los incentivos eco- 
nómicos; y el establecimiento de normas destinadas a reducir las emisiones o medi- 
das de control de tráfico. En cuanto a los incentivos económicos, las tarifas directa- 
mente calculadas en función de las emisiones podrían ser una solución especialmen- 
te interesante en la medida en que incitan'an a los ciudadanos y empresas a elegir la 
combinación menos costosa. Pero, debido a la dificultad en la medición de los costes 
derivados de la contaminación atmosférica, en la práctica, los incentivos se han cen- 
trado en el uso de impuestos o en subvención al transporte público. Además de esto, 
se han definido normas aplicables a los combustibles (en su composición), a los vehí- 
culos (normas mínimas sobre la emisión de gases), y al tráfico (en ámbitos como la 
velocidad y el uso de carriles para transporte colectivo). 
En lo que respecta a la extemalidad que supone la contaminación acústica, el 
transporte es uno de los principales generadores de la misma. Las regulaciones de las 
deberían hacer distinciones entre los medios de transporte. Por ejemplo, la evaluación medioambien- 
tal del puente sobre el Oresund demostró que, a pesar del aumento del transporte por carretera, las 
emisiones de contaminantes se verán disminuidas del 5 al 10 por 100 debido a la restricción del trá- 
fico de transbordadores (que utilizan gasóleo con alto contenido de azufre y carecen de catalizado- 
res) después de la apertura del puente. (Comisión de las Comunidades Europeas, 1996). 
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emisiones de ruido de los vehículos, han conseguido una reducción significativa del 
mismo, sin embargo, el aumento de la circulación, el empeoramiento de la fluidez, 
así como de las condiciones de la circulación en general e interacción entre el r-'"- 
neumáticos/superficie de la calzada hacen prever que la estrategia basada en la ac 
normativa no sea suficiente, siendo necesario la utilización de otros instrumc 
complementarios como la ordenación del temtorio e instrumentos económicos 
reforzar la aplicación del principio de «el que contamina, paga». 
2.2. Las Extenialidades Positivas 
do propon 
'as que pui 
. . 
del merca 
El papel del transporte, de las infraestructura~ y de todos los servicios prest-A-- 
por las empresas transportistas trascienden a la mera participación en el PIB nacil 
ya que el transporte pertenece al conjunto de actividades que se denominan estra 
cas y que son imprescindibles para el funcionamiento de la economía. Un sisten 
transporte eficiente es indispensable para el crecimiento económico y el bien 
social. Pero, además de estos efectos directos, el transporte tiene otra dimensión, r 
to que facilita el aumento de la competitividad. En este sentido, el transporte opei 
forma similar a la información: fuerza a que bajen los precios y a que aumente la 
dad y variedad de las posibilidades de consumo de los individuos3, contribuyendc 
especialización productiva a escala mundial y favorecer el crecimiento económic 
Estos efectos positivos de los transportes en la sociedad han induci 
argumento de que el transporte crea importantes extemalidades positib 
actuar como compensadoras de las negativas. Sin embargo, si bien existe un an 
consenso en lo relativo a las extemalidades negativas, comentadas anteriormente 
ocurre lo mismo con la creación de extemalidades positivas y en tomo a estas 
mas se ha generado un importante debate. 
Así, algunos estudios argumentan que si bien las mejoras de los transportes 
den tener impactos positivos sobre terceras partes distintas de los productores y 
sumidores de transportes, estos efectos no satisfacen la otra condición para ser cc 
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do. 
' Cuando no existe transporte o su precio es muy elevado, predominan las economías de escala 
y existen empresas que pueden actuar como monopolios en sus áreas de influencia. El transporte a 
bajo coste facilita la accesibilidad a otras zonas, eleva las opciones para el consumidor y reduce la 
posibilidad de ejercer poder de mercado por parte de las empresas locales o regionales. 
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Ambos argumentos, a favor y en contra de las extemalidades positivas, son extre- 
mos. Ciertamente, no se debe confundir efectos indirectos del transporte con exter- 
nalidades, son conceptos diferentes. Mientras los primeros pasan por el mercado, no 
ocurre así con las segundos. Pero no todos los efectos positivos del transporte se tra- 
ducen en beneficios económicos internos al usuario y por tanto, deben considerarse 
extemalidades positivas. 
En este sentido, no se pueden obviar los beneficios que las inversiones en infraes- 
tructura de carreteras supondrían en lo que se refiere a solucionar la congestión, 
aumentar la seguridad y reducir los problemas de emisión. Además, las mejoras en 
los transportes, tanto de infraestructuras como de servicios, favorecen la integración 
regional e incluso internacional aumentando la movilidad de los individuos. Esta 
mayor movilidad supone, por una parte, importantes ahorros de tiempo, los cuales 
constituyen el componente más importante de los beneficios sociales derivados de las 
mejoras en los transportes, por consiguiente, resulta esencial disponer de medidas 
monetarias que asignen un valor al ahorro de tiempo. Por otra parte, permite a los 
individuos acceder a mayores posibilidades de consumo aumentando la calidad de 
vida y el bienestar social. 
De hecho, la teoría de la contribución de otros beneficios a la financiación del 
transporte (la internalización de beneficios externos) está bastante desarrollada en 
materia de transporte urbano y cuenta con algunos interesantes ejemplos: 
- El versement transport francés que es un impuesto existente desde 1971, que 
grava la masa salarial de las empresas ubicadas en el interior de un Perímetro de 
Transporte Urbano, en el que se configura, planifica y gestiona de forma unitaria la 
oferta de transportes colectivos. 
- También, en algunos países existen instrumentos fiscales específicos que gra- 
van los beneficios obtenidos de la infraestructura y los servicios públicos por otros 
agentes económicos distintos de los usuarios4. 
- El sistema norteamericano cuenta con técnicas específicas como el Special 
benefit assessment (imposición de un impuesto local sobre un área limitada, a la que 
se supone beneficiaria de la creación o extensión de una infraestructura o equipa- 
miento) y el Tax incrernenrfinancing (afectación financiera del aumento de recauda- 
ción generado por la creación o extensión de una infraestructura o servicio público, 
En España, a este propósito existen las denominadas «contribuciones especiales», pero s610 se 
suelen aplicar de forma excepcional y para cuestiones de planificación y desarrollo urbanísticos. 
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al aumentar por su causa lzs bases imponibles de los impu, 
tentes). 
En suma, si bien es cierto que habría que tarificar todos los costes que gen 
las actividades del transporte, también habría que considerar la tarificación de 4 
beneficios derivados del transporte. 
Puesto que los agentes decisores que generan las extemalidades, pc 
tivas, no tienen incentivos para tenerlas en cuenta, éstas interfieren e,. L1 
miento eficiente de la economía. Para conseguir la eficiencia, sería n 
nalizar los costes externos generados por el transporte, lo cual pasa pc 
de un valor monetario a estos costes. 
En una economía de mercado, el valor de los bienes y de los servicios se cal 
generalmente sobre la base de su valor en el mercado. Este precio de mercado n 
ja lo que los consumidores o productores están dispuestos a pagar, es decir, lo qi 
producto vale para ellos. La observación de los precios del mercado es pues 
manera muy fácil de determinar el valor económico. NO obstante, dado que ap 
existe un mercado donde negociar un aire más puro o una reducción del nive 
ruido, la determinación del valor monetario de los costes externos es e 
te difícil. Los principales métodos utilizados para medir los costes exte 
porte pueden resumirse en los siguientes: 
ecesario ii 
Ir la atribu 
xtremadar 












A) Métodos que tratan de extraer información de los mercados existentes para 
extrapolarla a la extemalidad considerada. 
trata de t 
.. 8 
- Método de lafunción de los daños/dosis-respuesta: este métodc 
blecer una relación «dosis -respuesta» sobre bases científicas entre la presion oc--. 
vable ejercida sobre el medio ambiente, mido, emisión de partículas,. . .) y el impac- 
to observable (aumento de la mortalidad, etc.). Este último factor es el único que se 
evalúa en términos monetarios. Este método tiene la ventaja de basarse en datos cien- 
tíficos demostrados, pero tiene el inconveniente de limitar la evaluación monetaria a 
los costes visibles en el mercado, no determinando lo que la gente está dispuesta a 
gastar para reducir el riesgo de daños en caso de incertidumbre científica. Por lo 
tanto, tiende a subestimar los costes sociales de una extemalidad, pero puede resultar 
YOLANDA FERNÁNDEZ FERNANDEZ 
BLANCA OLMEDILLAS BLANCO 
apropiado en los casos en los que la gente no tenga unas preferencias bien definidas 
o no tenga conciencia de una cierta relación entre la dosis y la respuesta. 
- Método de los costes de prevención: este método valora las extemalidades a 
través del coste de las medidas adoptadas para reducirlas. Se basa en la idea de que 
la gente expresa sus preferencias no sólo en el mercado, sino también durante las 
elecciones en una democracia parlamentaria. 
La ventaja principal de este método radica en que los costes de prevención son 
fáciles de calcular, puesto que los costes en tecnología (catalizadores, por ejemplo) o 
de otros gastos defensivos (doble acristalarniento contra el ruido, etc.) son conocidos. 
De otro lado, los inconvenientes que surgen radican en el hecho de que no se pueden 
someter las distintas opciones políticas a un análisis previo coste - beneficio, dado 
que los beneficios sólo se conocen con exactitud después de llevar a cabo la política 
en cuestión. También existe un periodo de tiempo entre el cambio de preferencias de 
la gente y su manifestación en las decisiones políticas. Además, el proceso democrá- 
tico sólo capta preferencias generales (reducción de la contaminación, pero no la 
cuantía exacta). 
B) Métodos que tratan de determinar las preferencias de los individuos 
- Método de preferencia revelada: Estos métodos se basan en encontrar un mer- 
cado en el que los agentes revelen el valor (en términos de disposición a pagar o a acep- 
tar como compensación) que asignan al atributo en cuestión (por ejemplo, un viajero de 
tren que podría viajar alternativamente en autobús siendo este más lento pero más bara- 
to -estaría pagando más por ahorrar tiempo-). El supuesto que subyace en estos 
métodos es que los individuos son completamente conscientes de las consecuencias de 
su elección y deciden racionalmente, lo cual en muchos casos sería discutible. 
Para las cuestiones medioambientales, tradicionalmente se han utilizado dos enfe 
ques de preferencia revelada: los precios hedónicos y el método de Clawson. El enfoque 
de los precios hedónicos consiste en buscar un mercado en el que se intercambien bienes 
o factores de producción para observar la incidencia de los parárnetros medioambienta- 
les sobre los precios de mercado (denominados mercados de sustitución). 
Se han utilizado, en general, en el contexto de modelos del precio de las vivien- 
das5 para considerar el valor monetario de los costes externos. Se basa en una lógica 
Este enfoque también se utiliza en la estimación del valor imputado a los accidentes a través 
de estudios de tasas salariales. 
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clara, la comparación del precio de una casa situada en un lugar midc 
taminación con el de una casa situada en un entorno idéntico, o al meno 
sin mido o sin contaminación, ofrece una evaluación implícita del cose econor 
del mido o la contaminación. El enfoque consiste, por tanto, en estimar una rela, 
entre los precios de las viviendas y las características medioambientales de las I 
mas, controlando otros factores como las características físicas de la vivienda , 
accesibilidad. El precio hedónico estimado para las características medioambient 
(ruido, polución.. .) se suele tomar como una valoración media de las característ 
en cuestión. Este enfoque, sin embargo, no está exento de críticas debido fundan 
talmente a que supone un mercado perfecto en el que los compradores con infor 
ción perfecta pueden obtener la combinación d.= características que deseen. Ade~ 
representa un valor presente de los beneficios futuros, descontado a una tasa de 
cuento que puede diferir de la usada en la evaluación de proyectos. 
El método de Clawson, o coste del desplazamiento, sólo es aplica 
rar los beneficios de los bienes que son visitados (parques, reservas nati 
de forma gratuita. Se basa en la estimación de una curva de demanda que reiaci 
la frecuencia de las visitas con el coste del viaje incumdo. De las dificultades 
presenta este método, la más habitual se debe a los «viajes multipropósitos», para 
que no es fácil asignar los costes incumdos a cada uno de los objetivos del vi 
Además, es una técnica muy parcial, puesto que sólo puede medir los beneficio' 
visitar un lugar, pero no los derivados de ser objeto de investigaciones, de libros 
películas o porque la gente está dispuesta a pagar por preservarlo. En c 
este enfoque es menos aplicable al problema específico de las externa 
transportes. 
En general, aunque existen algunos problemas, los métodos de pre 
lada parecen útiles para medir los valores de beneficios ya percibidos, 
experimentados en un número limitado de ubicaciones. 
- Método de preferencia declarada: En este método, alternativo al anterioi 
presenta a los individuos situaciones hipotéticas que tendrán que comparar y se 
pide que manifiesten sus preferencias en términos monetarios. Una forma de apl 
la técnica de preferencia declarada es el método de valoración contingente. E: 
método habitualmente utilizado, y consiste en la utilización de entrevistas o ci 
tionarios escritos para cuantificar el grado en que los ciudadanos juzgan ver redi 
do su bienestar por la exposición a una cantidad dada de extemalidades. En e 
estudios se puede determinar la disposición a pagar, donde los interesados de 
precisar el precio que están dispuestos a pagar para no ser víctimas por más tier 
de un nivel determinado de extemalidades o se determina la disposición a acepta 
)so o con I 
1s similar, 1 
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donde los interesados deben precisar la indemnización económica que exigen por el 
deterioro de su entorno con miras a recuperar sus anteriores condiciones de bienes- 
tar. Los dos procedimientos no llegan necesariamente al mismo valor monetario y la 
elección de uno u otro método depende en gran parte del papel de los derechos de 
propiedad existentes. 
En el caso del ahorro de tiempo, la razón de utilizar la preferencia declarada es 
simplemente la efectividad de costes. Además, la ventaja de este método sobre el de 
las preferencias reveladas es que ofrece mayor información, puesto que cada encues- 
tado tiene diversas opciones sobre las que puede indicar diferente grado de preferen- 
cia frente a la repuesta única del método anterior. 
La preferencia declarada también ha sido utilizada para valorar el coste humano de 
los accidentes. La clave está en cómo los individuos perciben los riesgos que corren. 
A pesar de los problemas que pueden surgir sobre la capacidad del encuestado para res- 
ponder a cuestiones sobre cambios en pequeñas probabilidades de muerte o heridas en 
los accidentes, este método parece producir resultados consistentes (Jones-Lee, 1987). 
La ventaja de este enfoque es que, en principio, puede ser usado para valorar 
cualquier cosa, tanto si es susceptible de cuantificación como si no, si ha sido ya 
experimentado como si no. Puede utilizarse para estimar, no sólo valores de uso, sino 
también valores de opción y de existencia. Por tanto, parece posible cuantificar todas 
las extemalidades. 
Sin embargo, también se presentan dificultades. Las más significativas son: 
Sesgo de información: El resultado obtenido está condicionado por la encues- 
ta, lo que puede dar lugar a resultados sesgados porque se trate de una encues- 
ta incompleta y parcial. 
Sesgo estratégico: Estas encuestas se utilizan en muchas ocasiones para valorar 
bienes públicos, y los individuos suelen tener incentivos para distorsionar sus 
valoraciones de acuerdo con los mecanismos de pago que esperan sean usados. 
Sesgo del instrumento: generalmente se pregunta por la disposición a pagar en 
términos de un impuesto o tasa en particular, y la percepción a cerca de si este 
mecanismo de pago es justo puede distorsionar la respuesta. 
Sesgo del precio de salida: Dada la dificultad de muchos individuos para res- 
ponder al precio que estarían dispuestos a pagar, como máximo, por un benefi- 
cio en particular; se indica un precio de salida y se juega como si se tratase de 
una subasta, subiendo o bajando el precio de acuerdo con la disposición o no a 
pagar. El sesgo del punto de partida ocurre si el primer precio enunciado infiuen- 
cia el resultado final. 
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Todos estos problemas son importantes, pero dependen de la seried 
lleve a cabo la encuesta y de la dificultad del tema a estudiar. 
ad con qui 
En términos generales, estos métodos de valoración de las extemalidades sig 
teniendo pendientes las cuatro cuestiones siguientes. En primer lugar, la mayork 
las extemalidades son bienes públicos, y plantean las dificultades normales para c 
seguir una preferencia revelada no sesgada. En segundo lugar, algunas extemalida 
se extienden en el futuro (calentamiento global) y es difícil predecir cómo afecta 
generaciones futuras y cómo éstas lo valorarán. El problema que plantea la val( 
ción de estos efectos en el presente es determinar los tipos de descuento sociales a 
cuados. En tercer lugar, muchos efectos externos medioambientales son poco en1 
didos por la población en general, y es probable que los especialistas en este can 
aún desconozcan otros. Por esta razón, se recurre con frecuencia al «principio de 1 
caución», por el cual las emisiones sospechosas de ser peligrosas son controladas I 
estrictamente de lo justificado. En cuarto lugar, se puede argumentar que los pro1 
mas medioambientales no deberían enfocarse en términos de barreras a la eficier 
económica, sino como cuestiones éticas teniendo en cuenta, en última instancia 
supervivencia del planeta tal y como lo conocemos. De esta forma pueden no ent 
derse como bienes que se intercambian por dinero. 
Estos problemas plantean la necesidad de utilizar un enfoque alternativo, I 
puede ser preferible en muchos casos, para analizar las extemalidades del transpo 
Se trata del método del coste de oportunidad. Este enfoque consiste en determi 












es particularmente útil para tratar problemas de negociación intemacior 
Lógicamente, los estándares se basan fundamentalmente en las opiniones de los 
expertos más que en la disposición a pagar o a aceptar y una vez establecidos se pue- 





Este enfoque no pretende la estimación de la disposición a pagar o el beneficio 
de evitar el coste, sino que se plantea cuál es el gasto que sería necesario para com- 
pensarlo. La carencia que presenta este método es que si no conocemos el valor impu- 
tado por la población al efecto en cuestión, no sabemos si merece la pena su com- 
pensación. 
Este método ha sido muy utilizado en años recientes cuando 10s costes del daño 
por contaminación son inciertos y se tiende a adoptar un principio de precaución que 
limite la contaminación a un nivel que se considere seguro. En esta situación, cual- 
quier proyecto que eleve la contaminación por encima del límite debe ser acompaña- 
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do de otro proyecto (sombra) que compense este efecto. La dificultad que plantea este 
método es que sería necesario conocer todas las fórmulas posibles para reducir la 
contaminación con el fin de identificar la que presenta el menor coste. 
Como se ha reflejado, existen métodos para valorar todos los costes externos del 
transporte, pero ninguno está exento de problemas. 
La elaboración de instrumentos de actuación para abordar las distintas extemali- 
dades del transporte debe basarse en la evaluación de las posibles opciones y con 
arreglo a criterios precisos. Entre los criterios más significativos destacan la eficacia, 
la relación coste-eficacia, la transparencia, la equidad, y los posibles efectos secun- 
darios (positivos o negativos) en otras políticas o extemalidades. 
Evidentemente, los instrumentos deben permitir lograr eficazmente el objetivo de 
intemalización de las extemalidades haciendo que los usuarios de las carreteras 
paguen el coste marginal social es decir, el coste marginal privado más el coste exter- 
no. Además, hay que tener en cuenta los efectos secundarios producidos por todas y 
cada una de las políticas y comparar su coste. Por último, hay que considerar la inci- 
dencia de las medidas y sus repercusiones positivas y negativas sobre las distintas 
categorías de rentas. 
Teniendo en cuenta estos criterios existen dos estrategias básicas para reducir las 
extemalidades del transporte: los instrumentos económicos (tarificación) y la norma- 
tiva directa. Para comparar las ventajas de las políticas que pertenecen a ambas cate- 
gorías, habría que examinarlas individualmente. 
Si la tarificación puede relacionarse estrechamente con la extemalidad de trans- 
porte que se está analizando, presentará probablemente una mejor relación coste-efi- 
cacia que la normativa directa, puesto que ofrece a los ciudadanos y a las empresas 
un abanico de posibilidades para reducir la extemalidad6. Cuando los problemas varían 
en el tiempo y en el espacio, la relación coste-eficacia de la tarificación tiene una gran 
probabilidad de aumentar, puesto que el cobro de tasas puede reflejar estas diferen- 
cias, mientras que las normativas no. Además, la tarificación se inserta fácilmente en 
Un impuesto sobre las emisiones podría incentivar la fabricación de vehículos menos conta- 
minantes, aumentar los índices de ocupación de los vehículos, aumentar el uso del transporte públi- 
co, etc. 
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el sistema de mercado y requiere menos formalidades burocráticas que 
va comparable. 
Sin embargo, los fallos de funcionamiento del mercado, lo 
transacciones y de la aplicación, así como los problemas de clasific; 
debilitar la relación costes-eficacia de la tarificación. Si el mercado 
correctamente, está claro que no se transmitirán convenientemente las 
cionadas con los precios y la tarificación no podrá funcionar eficazmente. Un ni 
elevado de las transacciones reducirá obviamente la relación coste-eficacia. Los p 
blemas de clasificación podrán signtficar que es difícil vincular el cobro de tarifa 
los problemas. Por tanto, cuanto menos reflejen las tasa los costes al ni 
no  de transporte, menos atractiva será la tarificación. 
En un mundo ideal, no existe duda sobre los beneficios que present: 
zar las extemalidades a través de un sistema de precios, en el que los vehículos tl 
drían que pagar de acuerdo con las extemalidades que generan. Esto requeriría 1 
estructura de precios en la que el precio por kilómetro variaría de acuerdo con: 
una norm 




ve1 del us 
iría intem; 
a) Las características del vehículo, las cuales determinan el ruido, las ernision 
los riesgos de accidente, y el retraso de otros vehículos. Estas extrenalidades dep 
den no sólo de las características del vehículo, sino también de las condiciones en ( 
se conduce, por tanto, una medición precisa exigiría un seguimiento c 
cada vehículo en la carretera. 
b) Las características de las carreteras en las que se conduce, las cu 
en la congestión y en el impacto medio ambiental. 
c) La hora en la que se está conduciendo, que condiciona el nivel de 
ración de la misma. 
ales influj 
ruido y sa 











Pero esta estructura de precios sólo puede suceder en un mundo dc 
ción. Y, aunque fuera técnicamente posible, habría que tener en cuenta si merece 
pena pagar los costes de implementar este sistema. Además, habría que analizar si 
gente aceptaría con mayor facilidad unas tarifas más simples y más fáciles de entc 
der o unas tarifas más complicadas y que no permitirían saber con exactitud el p 
cio del viaje en el momento del inicio del mismo. 
La alternativa entonces es el establecimiento de normas, con una mayor vigil; 
cia para su cumplimiento. Este enfoque intenta limitar las extemalidades sin recumr 
a políticas de precios para modificar los hábitos en materias de transporte. Las ven- 
tajas de la normativa son que se implantan directamente y su eficacia no depende, por 
tanto, de los mecanismos del mercado. La normativa directa también es fundamental 
re- 
m- 
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cuando se persigue alcanzar un determinado nivel de salud y seguridad o cuando es 
necesario garantizar umbrales físicos. 
Esto refleja que las políticas deberían componerse de una mezcla de instmmen- 
tos pertenecientes a ambas categorías, tarificación y normativa, y que deben encon- 
trarse soluciones para cada problema individualmente. La política en materia de 
transporte que tradicionalmente se ha llevado a cabo se basa en la estrategia de la 
normativa directa, mientras que el recurio a la tarificación, si bien en aumento, sigue 
siendo limitado. Hasta el momento, la tarificación se centra en un impuesto de car- 
burantes que puede variar con el tipo de combustible, y una tasa anual que varía con 
el tipo de vehículo. 
Hay diferentes razones por las cuales sería interesante la utilización de una mayor 
tarificación. En primer lugar, la opinión general es mucho más consciente de los pro- 
blemas externos del transporte, dependiendo muchos de ellos del factor humano. Esto 
hace que la normativa existente sea insuficiente y que no sea capaz de aprovechar 
todos los mecanismos existentes para solucionar los problemas. En segundo lugar, en 
determinadas áreas han aumentado los gastos que supondría introducir nuevas nor- 
mativas, por lo que sería preciso reconsiderar la relación costes-eficacia de esas nor- 
mas. En tercer lugar, parece que el proceso técnico permite poder introducir instru- 
mentos económicos de tarificación eficaces (por ejemplo, a través de la telemática). 
Concretamente, en lo que se refiere a la congestión las políticas destinadas a 
reducirla deberían diferenciarse en el tiempo y en el espacio. Una reducción general 
de los precios de uso o tasas puede no tener efecto alguno, porque no permite la dife- 
renciación necesaria, y porque no sería un método equitativo. Un fuerte aumento de 
dichas tasas penalizaría a las zonas rurales, y además, sería insuficiente para las gran- 
des aglomeraciones. 
Para ser eficaz y equitativa la solución debería consistir en introducir una serie de 
tasas muy diferenciadas, moduladas en el tiempo y en el espacio. Esas tasas debería 
reflejar el coste de la congestión en todos los usuarios del transporte y estimular a los 
ciudadanos a elegir su modo de transporte considerando la totalidad de los costes 
sociales que producen. 
Sin embargo, actualmente ningún estado miembro de la Unión Europea ha 
impuesto explícitamente tasas a la congestión, sólo determinados sistemas de peaje 
aplican tarifas diferentes durante las horas punta. Las medidas dirigidas a reducir la 
congestión son, principalmente, de carácter normativo. 
En lo que respecta a los accidentes, la Comisión Europea (1996) propuso varios 
instrumentos económicos que incluyen el riesgo de accidentes a la hora de acercar el 
coste que perciben los usuarios al verdadero coste social. 
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Entre los instrumentos económicos potenciales figuran los ajustes de los actuales 
impuestos especiales sobre los combustibles, sobre la adquisición de los vehículos y 
los impuestos de circulación anuales. Si bien los dos últimos pueden modularse, aun- 
que sea difícil, sobre los vehículos y eventualmente según las características de ries- 
go de sus dueños, no pueden vincularse a la distancia ni a la red. Sin embargo, el 
impuesto sobre los combustibles sí está directamente relacionado con la distancia 
recorrida, pero no toma en cuanta la diferencia de riesgos según los usuarios, los 
vehículos y las redes. 
Este debate revela que, para conseguir internalizar los costes externos de los acci- 
dentes de carretera, los instmmentos deben reducir el riesgo en su sentido más amplio 
y, por tanto, ir dirigidos a los automovilistas individualmente. Esto lleva asociado una 
revisión del actual sistema de seguros para garantizar que las primas, tanto desde el 
punto de vista de su nivel como de su estructura reflejen el riesgo par, la sociedad en 
su conjunto. 
El problema que presenta el establecimiento de un sistema de seguros que pre- 
tenda internalizar los costes externos generados por los accidentes de tráfico, es la 
información asimétrica. Puesto que las compañías no pueden observar directamente 
el grado de prudencia de los conductores, discriminan utilizando un sistema de fija- 
ción de precios a priori, es decir, utilizan un conjunto de señales que incluyen carac- 
terísticas del conductor, del vehículo y del tipo de viajes a realizar. Esto lo comple- 
mentan con un sistema de precios a posterion en el que la historia pasada del con- 
ductor influye en la prima a pagar a través de un sistema de bonificaciones y penali- 
zaciones, lo cual crea incentivos a no declara accidentes o a conducir sin seguro. 
Por último, en el caso de la contaminación la combinación entre el recurso a ins- 
trumentos reguladores, que seguirán siendo necesarios para el buen funcionamiento 
del mercado y para la protección de la salud pública, y a instrumentos económicos, 
que permiten garantizar una buena relación coste-eficacia, y tratar los diversos pro- 
blemas de contaminación del aire que se plantea, podría permitir reforzar la eficacia 
de la política del medio ambiente reduciendo al mismo tiempo su coste. 
Las tasas a la emisión de contaminantes serían el instrumento más adecuado para 
internalizar los costes en el sector del transporte, pero hoy en día su aplicación no es 
posible dado lo costoso que resulta la medición directa de las emisiones. Sin embar- 
go, existen otros instrumentos que permiten realizar un nivel suficiente de diferen- 
ciación y pueden aplicarse rápidamente. Se trata de: 
la revisión del impuesto sobre la gasolina y el gasóleo para que refleje mejor 
los resultado ecológicos de cada combustible, 
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aplicación de impuestos diferenciados que reflejen las diferencias de calidad de 
los combustibles, 
introducción de impuestos diferenciados calculados en función de las presta- 
ciones de los vehículos en materia medioambiental, 
introducción de un impuesto por Km calculado sobre las características ecoló- 
gicas del vehículo, 
imposición de derechos de uso y de peajes diferenciados en función de los 
resultados medioambientales del vehículo, definidos, si es posible, según crite- 
rios comunes. 
En el caso concreto de la contaminación acústica causada por el transporte, no 
está muy extendido el recurso a los instmmentos económicos para reducirla. Sin 
embargo, han resultado eficaces las escasas veces que se han empleado. 
Las posibilidades de gravar a los vehículos midosos son las siguientes: se puede 
o bien gravar a los nuevos vehículos en función de su nivel de ruido (que puede 
depender de las emisiones de ruido así como del modo de utilización de los vehícu- 
los o de el kilometraje anual medio), o bien introducir un impuesto anual también 
vinculado al mido, impuesto que puede asociarse a controles realizados en la carre- 
tera (este sistema permitiría también reducir el impuesto anual instalando dispositi- 
vos de insonorización). Una tercera posibilidad consistiría en percibir una tasa sobre 
los vehículos ruidosos cuando se utilicen en determinadas zonas sensibles. Toda estos 
instrumentos estimuldan a los usuarios a reducir el ruido mediante un manteni- 
miento más adecuado del vehículo y utilizando menos el vehículo. También se pue- 
den establecer impuestos sobre el ruido pagados por los fabricantes y que les estimule 
a fabricar vehículos menos ruidosos. 
En vez de subvencionar la reducción de la contaminación, también se puede pre- 
ver indemnizar a las personas que la sufren. La indemnización, en caso de la depre- 
ciación de un inmueble a causa del ruido o a otros deterioros del medio ambiente es 
una mediada política bien afianzada. Un aspecto importante de esta compensación es 
que en determinadas circunstancias, es el contaminador o la autoridad afectada quien 
debe pagar el importe de la indemnización. Ocurre, en concreto, durante la planifica- 
ción de nuevas carreteras, nuevos aeropuertos o ejes viarios, en que la autoridad pro- 
motora de las obras, al conocer el importe de las indemnizaciones previstas, reduce 
espontáneamente las incidencias medioambientales del proyecto. 
TRANSPORTE. EXTERNALIDADES 
Y COSTE SOCIAL 
La idea generalizada de las externalidades en el transporte es que se trata de un 
caso relativamente simple de fallo del mercado, que se puede resolver por medio de 
su valoración en términos monetarios y fijando una tarifa que conducirá a los agen- 
tes decisores a imputarles el precio apropiado cuando tomen decisiones de transpor- 
te. En realidad, la cuestión es mucho más compleja. 
En primer lugar, se admite sin lugar a dudas que el transporte provoca extema- 
lidades negativas entre las que destacan las derivadas de la congestión, los acci- 
dentes de tráfico y del daño al medio ambiente. Sin embargo, en lo que se refiere a 
las extemalidades positivas se detecta una falta de consenso sobre su existencia, lo 
cual ha conducido a prescindir, en la mayoría de los casos, de ellas. La cuestión no 
es baladí ya que hay importantes temas teóricos y prácticos en juego que conviene 
considerar. 
De hecho, al no tener en cuenta las extemalidades positivas se está descartando 
cualquier referencia a que otros beneficiarios de la actividad de transporte o de sus 
infraestructuras asuman parte de los costes correspondientes. Se omite, por tanto, 
considerar la posible tarificación de otros beneficios derivados del transporte y, con 
ello por una parte, se omite el diseño de medidas que podrían servir para adoptar 
financiación adicional a las infraestructuras y servicios de transporte. Por otra parte, 
se acentúa la impresión de que será difícil instrumentar una intemalización de costes 
sin provocar un incremento de la presión fiscal y una pérdida global de competitivi- 
dad en las actividades del transporte. 
En segundo lugar, se detecta que no hay consenso en los principios que deberían 
usarse en la evaluación de las extemalidades, especialmente las medioambientales 
y las derivadas de los accidentes, y en particular cuándo es apropiado usar medidas 
del tipo de la disposición a pagar, o cuándo utilizar el coste de oportunidad. 
Además, incluso si existiera acuerdo, los métodos de valoración disponibles no son 
adecuados para valorar con entereza todas las externalidades. Por tanto, parece que 
no es posible, de momento, construir estructuras de precios que reflejen completa- 
mente la manera en que los costes externos varían a través de vehículos. horarios y 
lugares. 
Además, se ha de tener en cuenta que una política de intemalización de los cos- 
tes del transporte producirá una reubicación de los recursos productivos que, para lle- 
gar a traducirse en un incremento neto del bienestar, deberá pasar por muchas otras 
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etapas del proceso de circulación económica, etapas de, a menudo, inciertos o muy 
lejanos resultados. 
Estas circunstancias se traducen en el temor a que la intemalización de las exter- 
nalidades provoque que el transporte por carretera sea más caro, desincentive la cons- 
trucción de carreteras, fuerce a los usuarios a abandonar las mismas para reducir la 
congestión (causando discriminación entre modos de transporte), reduzca la compe- 
titividad y por último aumente el desemplzo. 
Sin embargo, los hechos anteriores no deben llevar a concluir que en la práctica, 
la valoración y en última instancia la intemalización de las extemalidades carece de 
sentido. Aunque los métodos existentes no puedan producir un resultado definitivo a 
esta cuestión, sí que proporcionan una guía. Estos métodos deben usarse, pero en el 
contexto de un entendimiento completo de sus limitaciones y de las controversias que 
subsisten. 
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